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แถวคอยที่ลน้ออกจากช่องรอเลี้ยว บนโครงข่ายถนน มกีารติดตัง้สญัญาณไฟจราจร แบบสญัญาณไฟเป็นประเภท
กาํหนดเวลาคงที ่(Pre-time Traffic Signal) จงึทาํใหไ้ม่สอดคลอ้งกบัปรมิาณจราจรในบางช่วงเวลา การศกึษาวจิยัน้ีจงึ
ทาํการศกึษารูปแบบความเหมาะสมการปรบัปรุงรอบเวลาสญัญาณไฟโดยแบ่งออกเป็น 2 กรณี คอื ปรบัปรุงสญัญาณ
ไฟในสภาพจราจรปจัจุบนั และปรบัปรุงสญัญาณไฟหากมกีารเพิม่ปรมิาณจราจรในอนาคต โดยใชรู้ปแบบการจําลอง 3 
รปูแบบ คอื การจาํลองตดิตัง้สญัญาณไฟจราจรคงทีท่ีเ่หมาะสมจากการคํานวณของปรมิาณจราจรแต่ละช่วง (Multiple-
time plan), การจําลองสญัญาณไฟแบบกึ่งกระตุ้น (Semi-actuated control) และแบบกระตุ้นเตม็ที่ (Full-actuated 
control) ซึง่ใชต้วัชีว้ดัประสทิธผิล ไดแ้ก่ เวลาเดนิทางเฉลีย่ (วนิาทต่ีอคนั), ค่าความล่าชา้เฉลีย่ (วนิาท)ี, เวลาสญูเสยี
เน่ืองจากการหยุดเฉลี่ยต่อคนั (วนิาทต่ีอคนั) พบแนวโน้มของแบบจําลองการควบคุมสญัญาณไฟแบบกระตุ้มเต็มที ่
(Full-actuated control) จะใหผ้ลทีด่ทีีสุ่ด เน่ืองจากค่าแต่ละตวัชีว้ดั มคี่าตํ่ากว่าทุกแบบจําลอง จงึสรุปว่าแบบจําลอง
ตดิตัง้สญัญาณไฟกระตุน้เตม็ที ่(Full-actuated control) ทาํใหก้ารจดัการจราจรบรเิวณทางแยกน้ีมปีระสทิธภิาพดทีีส่ดุ 
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The Study of Effectiveness Comparison of Traffic control system at  
T-Intersection on the Major Highway  
A Case Study at Suranaree University of Technology Entrance 
 
Porntita  Tamapan1* and Rathapol  Phubupphapan2 
 
Abstract 
 The T-intersection at the entrance of Suranaree University of Technology has a number of traffic conflicts. 
There is a large amount of right-turn traffic entering to the campus in the morning rush hours, and the right-
turn demand is often larger than the capacity of the right-turn bay, causing queue overflows into through lane 
and interrupts the through traffic. The existing traffic signal is operated under a Pre-time control which may 
not be appropriate for time varying traffic demand pattern at this intersection. This research evaluates some 
control alternatives to improve traffic signal control at this intersection under two traffic scenarios: existing 
traffic demand and increased traffic demand (future scenario). Three control alternatives were considered in 
this study, namely Multiple-time plan, Semi-actuated control, and Full-actuated control. Microscopic traffic 
simulation was employed as a tool to evaluate and compare the performance between different alternatives 
considering average travel time, average delay time, and stopped delay as the performance indicators. The 
result shows that the full-actuated control tends to be superior to other controls due to it leads to better 
performance in most of the indicators. 
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1.  บทนํา 
บริเวณทางแยกที่ศึกษาคือทางแยกหน้าประตู1
มหาวทิยาลยัเทคโนโลยสีรุนาร ี(แยกหนองปร)ู เป็นทาง 
แยกทีต่ดักนัระหว่างถนนสายหลกัคอืทางหลวงหมายเลข 






(Pre-time Traffic Signal) มคีวามยาวรอบสญัญาณไฟ
(Cycle Length) และเฟสสญัญาณไฟ (Phases) ดงัแสดง








แสดงในรปูที ่2  
 














และไฟแดงตามสภาพของการจราจร (Actuated Traffic 
Signal), สญัญาณไฟจราจรคงทีท่ีเ่หมาะสมจากการคํานวณ






















เทคโนโลย ีสรุนาร ี(แยกหนองปร)ู ประกอบดว้ย 
2.1 จําลองสญัญาณไฟจราจร แบบคงที่หลายแผน 
(Multiple-time plan)  
2.2  จําลองสญัญาณไฟจราจร แบบกึง่กระตุ้น (semi-
actuated control) 
2.3  จาํลองสญัญาณไฟจราจร แบบกระตุ้นเตม็ที ่(full-
actuated control) 
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ข ัน้ตอนการดาํเนินการวจิยัดงัแสดงในรปูที ่3 
 
รปูท่ี 3 แสดงขัน้ตอนการดาํเนินงาน 
 
3.1  ลกัษณะของทางแยกทีศ่กึษา 
บรเิวณทีท่ําการศกึษา คอื บรเิวณทางแยกหน้าประตู 
1 มหาวทิยาลยัเทคโนโลยสีรุนาร ี(แยกหนองปรู) ดงัแสดง
ในรูปที่ 4 ซึ่งเป็นทางสามแยก บนถนนกบินทร์บุร–ีปกั




แยกทางเข้าหน้าประตู มหาวิทยาลัย เทคโนโลย ี
สุรนาร ีเป็นทางแยก 3 ขา รูปตวัท ีทัง้ 3 ทศิทางมเีกาะ
กลางและมชี่องจราจร 2 ช่องต่อทศิทาง, ความกว้างช่อง
จราจรถนนมหาวทิยาลยัฯ กวา้ง 3.5 เมตร (ไม่รวมระยะ
ไหล่ทาง) และความกว้างของช่องจราจร ทางหลวง
หมายเลข 304 กว้าง 3 เมตร (ไม่รวมระยะไหล่ทาง) ดงั
แสดงในรูปที ่5 มกีารควบคุมทางแยกโดยใช้สญัญาณไฟ
จราจรแบบกําหนดเวลาคงที ่(Fixed or Pre-time Control) 
ดงัแสดงในรปูที ่1 
 
รปูท่ี 4 ภาพถ่ายทางอากาศทางแยกหน้าประต ู1 
    มหาวทิยาลยัเทคโนโลยสีรุนาร ี(แยกหนองปร)ู 
 
รปูท่ี 5 แสดงลกัษณะทางกายภาพของทางแยกทีศ่กึษา 





(Maximum Queue Length) โดยจะทาํการบนัทกึแถวคอย
สูงสุดที่เกิดขึ้นในแต่ละขาของทางแยก, ข้อมูลปริมาณ
จราจร โดยขอ้มูลปรมิาณจราจร (Volume) จะแบ่งตามแต่
ละประเภท (Turning Movement Count, TMC ) โดยจะ
ทําการนับปรมิาณจราจรทีมุ่่งเขา้สู่ทางแยก แบ่งออกเป็น 
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รถบรรทุก 4 ลอ้ รถบรรทุก6ลอ้ และรถบสัขนาดกลางและ
ใหญ่ แยกตามทศิทางการเคลื่อนที ่ซึ่งการเกบ็ขอ้มูลดา้น
จราจรนัน้ แบ่งเป็นจํานวน 3 ช่วงเวลา คือ ช่วงเวลา
เร่งด่วนเชา้ 2 ชม. (7:00-9:00 น.), ช่วงนอกเวลาเร่งด่วน 
(กลางวนั) 2 ชม. (11:00-13:00 น.)  และช่วงเวลาเร่งด่วน
เย็น 2 ชม. (15:00-17:00 น.) เป็นข้อมูลที่สํารวจในวัน
พฤหสับด ีที ่21 กุมภาพนัธ ์2556 และสาํรวจ วนัอาทติย ์
ที ่24 กุมภาพนัธ ์2556 
ค่าเวลารอบสญัญาณไฟจราจร ได้มาจากการคํานวณ
จากสมการเวปสเตอร ์ดงัแสดงในรูปที ่6 ซึ่งงานวจิยัของ 
กมล [2] ระบุไวว้่าในการวเิคราะหห์าค่าเวลาสญัญาณไฟ 
ไม่ต้องนําปริมาณจราจรของรถจกัรยานยนต์มาคิดร่วม 
แต่ในงานวิจัยน้ีนํามาคิดร่วมโดยคํานวณค่าปริมาณ




รปูท่ี 6 แสดงรอบสญัญาณไฟคาํนวณใหม่ตามปรมิาณ 
 จราจรช่วงนอกเวลาเร่งด่วน (กลางวนั) 
 
3.3  แบบจาํลองทีใ่ชใ้นการปรบัเทยีบ 
แบบจาํลองทีส่รา้งขึน้ จะตอ้งมลีกัษณะเช่นเดยีวกบั
ทางแยกปจัจุบนั จงึจะนํามาใชว้เิคราะหไ์ดใ้ชเ้กณฑก์าร
พจิารณาดงัแสดงในตารางที ่1  
ตารางท่ี 1 เกณฑแ์ละตวัแปรในการปรบัเทยีบแบบ 







•  ปรมิาณจราจรแต่ละ Link  
o ผลต่างไม่เกนิ 15% สาํหรบั 700 
vph < ปรมิาณจราจร < 2,700 
vph 
> 85% ของ links ทัง้หมด 
o ผลต่างไม่เกนิ 100 vph สาํหรบั 
ปรมิาณจราจร < 700 vph 
> 85% ของ links ทัง้หมด 
o ผลต่างไม่เกนิ 400 vph สาํหรบั 
ปรมิาณจราจร > 2,700 vph 
> 85% ของ links ทัง้หมด 
 
ตารางท่ี 1 เกณฑแ์ละตวัแปรในการปรบัเทยีบแบบ 
 จาํลอง (Model Calibration Criteria) (ต่อ) 
เกณฑ์และตวัแปร เป้าหมายการปรบัเทียบ 
• รวมปรมิาณจราจรทุก Links < 5% ของปรมิาณจราจรรวมทุก 
Links 
• ค่า GEH* < 5 สาํหรบั ปรมิาณ
จราจรแต่ละ Link 
> 85% ของ links ทัง้หมด 
• ค่า GEH* < 4 สาํหรบั ปรมิาณ
จราจรรวมทุก Links 







ต่างกนัไม่เกนิ 15% (หรอืไม่เกนิ 1 
นาท)ี 
> 85% ของเสน้ทางทัง้หมด 
• การประเมนิดว้ยสายตา 











ทีม่า Freeway System Operational Assessment, 2002 
 
ซึ่งจะใช้ข้อมูลปริมาณจราจรที่ทางแยก (Turning 
count) และข้อมูลแถวคอยสูงสุด (Maximum queue 
length) ทีเ่กบ็มาจากภาคสนาม 2 ชัว่โมง ในทศิทางตรง
และเลีย้วขวาในการตรวจสอบความถูกต้องของแบบจําลอง
โดยม ีจากการเปลีย่นและปรบัค่าพารามเิตอร ์ค่าทีใ่ชใ้น
การปรบัแก้พารามเิตอร์ มทีัง้หมด 3 ตวัแปร คอื 1. ระยะ 
เวลาห่างที่น้อยที่สุดของรถ 2 คัน หน่วยเป็นวินาท ี
(Minimum Headway) ตวัแปรที ่2. ระยะทางห่างระหว่าง






3. ความเร็วเฉลี่ยสูงสุด (ความเรว็ออกแบบ) หน่วยเป็น 
กโิลเมตรต่อชัว่โมง (Max Desired speed) ตัวแปรน้ี
สามารถสํารวจความเร็วทางภาคสนามเพื่ อมาใช้
ปรบัเทยีบกบัแบบจาํลองได ้ดงัแสดงในตารางที ่2 
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ตารางท่ี 2 แสดงผลการปรบัเทยีบแบบจาํลอง 
ผลการปรบัเทียบ 
ปรมิาณจราจรแต่ละ Link ไมเ่กนิเกณฑค์ดิเป็น 95% 
ผลต่างของรวมปรมิาณจราจรทุก < 5% 
GEH. สาํหรบัปรมิาณจราจรแต่ละ Link <5% 
GEH. สาํหรบัปรมิาณจราจรรวมทุก Links = 0.6 
ความยาวแถวคอยสงูสุดใกลเ้คยีงกบัทีส่าํรวจในภาคสนาม 




ความถูกตอ้งมากทีส่ดุ วดัจากผลการเปรยีบเทยีบ ของค่า 
Root Mean Squared Error (RMSE) ค่ารากทีส่องของ
ความคลาดเคลื่อนกําลงัสองเฉลีย่ ค่าเฉลีย่ความผดิพลาด
กาํลงัสอง Mean Squared Error (MSE) ค่า MSE ยิง่น้อย
หมายถงึ การพยากรณ์ยิง่แม่นยํา และค่าเฉลีย่ของรอ้ยละ
ความผิดพลาดสมบูรณ์ Mean Absolute Percentage 
Error (MAPE) ค่า MAPE ยิง่น้อย หมายถงึ การพยากรณ์
ยิง่แม่นยาํ ดงัแสดงในตารางที ่3  
ตารางท่ี 3 ตรวจสอบความถูกตอ้งของแบบจาํลอง 
แบบจาํลอง MAPE% RMSE MSE 
1 21.746 2.71 1.95 
2 17.952 2.29 1.55 
3 21.672 2.50 1.95 
4 22.568 2.90 2.10 
5 15.415 1.79 1.30 
6 16.888 2.24 1.50 
7 23.536 3.25 2.35 
8 22.956 3.11 2.20 
9 21.673 2.12 1.70 
10 16.096 1.90 1.30 
11 18.141 2.43 1.90 
12 16.917 2.00 1.70 
 ซึ่งได้ค่าแบบจําลองที่ 5 ค่า Minimum Headway 
(secs) คอื 1.0, Max Desired speed of vehicle km/h) 
คอื 90, Min Distance vehicle (meters) คอื 1.0 ทีป่รบัแก้
แลว้ในการนําพารามเิตอรม์าใชใ้นการจาํลองต่อไป 
 3.4  สรา้งแบบจาํลอง 
การสรา้งแบบจาํลองครัง้น้ี ใชโ้ปรแกรมจาํลองสภาพ
จราจร AIMSUN [4] AIMSUN (Advanced Interactive 








(right hand rule) เพื่อใหก้ารจําลองสามารถเขา้ใจไดง้่าย 
มคีวามสอดคลอ้งกบัการจราจรในประเทศไทย ซึง่รูปแบบ
ในการจาํลองของโปรแกรมจําลองสภาพจราจรม ี3 รูปแบบ 
คือ จําลองสัญญาณไฟจราจร แบบคงที่หลายแผน 
(Multiple-time plan), จําลองสญัญาณไฟจราจร แบบกึ่ง
กระตุ้น (semi-actuated control) และจําลองสญัญาณไฟ
จราจร แบบกระตุ้นเต็มที่ (full-actuated control) ทัง้ 3 
รูปแบบใช้การจากการคํานวนเวลารอบสญัญาณไฟของ 
[5] และ สมการของเวบสเตอร ์ [6] (ซึง่เหมาะสาํหรบัทาง
แยกเดีย่วหรอืทางแยกทีอ่ยู่ห่างกนัมาก การคาํนวณตัง้อยู่
บนสมมติฐานว่าปริมาณจราจรที่เขา้สู่ทางแยกค่อนข้าง
คงที่และกระจายตวัเป็นแบบสุ่ม (stochastic) [7] แต่วิธี
ควบคุมน้ีก็มีข้อจํากดั คือ เมื่อนํา มาใช้ในสภาพจราจร
อิม่ตวัจะทําให ้ความล่าชา้รวมสงูขึน้มากและทําใหโ้อกาส
ที่ความยาวแถวคอยกีดขวางทางแยกต้นทาง (upstream 
junction) สูงขึ้น โดยการสร้างแบบ จําลองที่ใช้ในการ
วิเคราะห์จะอ้างอิงปริมาณจราจรที่เก็บจากภาคสนามใน
เดอืนกุมภาพนัธ์ ปี 2556 และใช้ปริมาณจราจรโดยการ
พยากรณ์ปรมิาณจราจรทีจ่ะเกดิขึน้ในอนาคต 
 





วดิคราะหด์งัน้ี เวลาเดนิทางเฉลีย่ (วนิาท/ีคนั), ค่าความ
ล่าชา้เฉลีย่ (วนิาท)ี, เวลาสญูเสยีเน่ืองจากการหยุดเฉลีย่
ต่อคนั (วนิาทต่ีอคนั)   
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4.1  ผลของแบบจําลองในสภาพปริมาณจราจร
ปจัจุบนั (Existing demand) ดงัแสดงในตารางที่ 4,5 
และ 6 ตามลาํดบั 


















ไฟปจัจุบนั 100.8 93.1 97.2 91.5 90.6 94.8 
Pre-time 118.3 93.9 98.4 91.4 89.5 91.2 
semi-
actuated 
110.5 87.7 97.1 84.2 79.8 85.2 
full-
actuated 
91.9 81.7 87.8 78.7 76.8 79.8 
 


















ไฟปจัจุบนั 34.6 26.9 31.0 25.3 24.1 28.4 
Pre-time 52.1 27.6 32.2 25.0 23.2 24.8 
semi-
actuated 
44.3 21.5 30.9 17.8 13.5 18.8 
full-
actuated 
25.7 15.4 21.6 12.2 10.6 13.4 
 
ตารางท่ี 6 ผลแบบจาํลองของเวลาสญูเสยีเน่ืองจากการ 

















ไฟปจัจุบนั 30.8 23.7 27.6 22.9 21.7 25.9 
Pre-time 47.6 24.4 28.8 22.5 20.7 22.3 
semi-
actuated 
40.5 19.0 27.9 16.2 11.9 17.1 
full-
actuated 
21.8 12.7 18.3 10.5 8.7 11.4 
 
4.2  ผลของแบบจําลอง กรณีเพิ่มปริมาณจราจร 
demand1 เป็นการเพิม่ปรมิาณจราจร ในอตัราเพิม่ขึน้ 
10% ของปรมิาณจราจรถนนเสน้ 304 และทศิทางเลีย้ว
ขวาเข้า มทส จะเป็นอัตราเพิ่มขึ้น 3% ดังแสดงใน
ตารางที ่7,8 และ 9 ตามลาํดบั 


















ไฟปจัจุบนั 112 103 123 97 98 97 
Pre-time 117 94 99 92 90 92 
semi-
actuated 
109 87 97 83 80 84 
full-
actuated 
94 82 88 78 77 79 
 


















ไฟปจัจุบนั 46.3 36.5 57.1 31.0 31.4 31.0 
Pre-time 50.6 28.1 32.3 25.2 23.4 25.2 
semi-
actuated 
42.7 21.2 30.3 16.9 13.3 17.7 
full-
actuated 
27.6 15.4 22.1 12.0 10.5 12.7 
 


















ไฟปจัจุบนั 41.6 32.7 52.6 28.1 28.4 28.1 
Pre-time 46.0 24.7 28.8 22.7 20.8 22.6 
semi-
actuated 
38.8 18.6 27.3 15.3 11.6 15.9 
full-
actuated 
23.7 12.6 18.7 10.2 8.5 10.8 
 
4.3  ผลของแบบจําลอง กรณีเพิ่มปริมาณจราจร 
(demand2) เป็นการเพิม่ปรมิาณจราจร ในอตัราเพิม่ขึน้ 
20% ของปรมิาณจราจรถนนเสน้ 304 และทศิทางเลีย้ว
ขวาเข้า มทส จะเป็นอัตราเพิ่มขึ้น 6% ดังแสดงใน
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ไฟปจัจุบนั 147 116 165 98 98 98 
Pre-time 154 118 125 115 112 114 
semi-
actuated 
113 88 97 83 79 84 
full-
actuated 
95 82 89 78 76 79 
 


















ไฟปจัจุบนั 80.4 49.6 98.8 31.8 31.3 31.3 
Pre-time 71.4 35.6 41.9 31.5 28.9 31.1 
semi-
actuated 
46.7 21.5 31.1 17.0 12.7 17.3 
full-
actuated 
29.0 16.1 23.1 11.8 10.2 12.7 
 


















ไฟปจัจุบนั 74.6 45.2 93.0 28.8 28.2 28.3 
Pre-time 65.2 31.2 37.3 28.4 25.7 27.9 
semi-
actuated 
42.5 18.8 27.9 15.4 11.0 15.6 
full-
actuated 
24.9 13.1 19.5 10.0 8.3 10.7 
 
 จากผลของแบบจําลองดงัแสดงในตารางที่ 4,7 และ 








 ผลความล่าชา้เฉลีย่ (วนิาท)ี ในปรมิาณจราจรปจัจุบนั 
และในแบบจําลองทุกแบบจําลองที่ทําการเพิ่มปรมิาณ
จราจร ไดผ้ลความล่าชา้เฉลีย่ของแบบจาํลองของสญัญาณ
ไฟจราจรแบบกระตุ้นเตม็ที ่(full-actuated) น้อยทีสุ่ด ซึ่ง
ความล่าช้าเฉลี่ยยิ่งน้อยบอกถึงประสิทธิภาพของรอบ
สญัญาณไฟนัน้ยิง่ด ี






กรณีอื่นๆ จงึสรุปว่า เวลาเดนิทางเฉลีย่, ความล่าชา้เฉลีย่
และเวลาสญูเสยีเน่ืองจากการหยุด ของสญัญาณไฟจราจร











จราจร จงึจะไม่สญูสยีเวลารอคอย  
 
5.  สรปุและอภิปรายผลการวิจยั 
จากผลแบบจําลองทัง้หมด มีเวลาเดินทางเฉลี่ย 
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กระตุ้นเตม็ที ่(full-actuated) จะทําใหเ้วลาเดนิทางเฉลี่ย 
ความล่าชา้เฉลีย่ และเวลาสญูเสยีเน่ืองจากการหยุด มคี่า
น้อยที่สุดกว่าทุกแบบจําลอง และพบว่าในทุกๆ แบบ 
จําลอง วนัอาทิตย์ เวลา 11.00-13.00 จะมเีวลาเดนิทาง






ผลของตัวชี้ว ัด ได้แก่ เวลาเดินทางเฉลี่ย (วินาที/คัน), 
ความล่าชา้เฉลีย่ (วนิาท)ี, เวลาสญูเสยีเน่ืองจากการหยุด 



















โปรแกรมพารามิค (Paramic) และ โปรแกรมทรานซิส 
(Transyt) เป็นต้น และการนําเทคโนโลยีมาประยุกต์ใช้
เกี่ยวกับเรื่องควบคุมการเชื่อมต่อสัญญาณไฟจราจร










7.  ประโยชน์ท่ีได้รบั 








7.4  การศกึษาน้ีจะใหป้ระโยชน์ในการนําไปประยุกตใ์ช ้
และเป็นแบบอย่างในการแกไ้ขแยกอื่นๆ ทีค่ลา้ยกนั 
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